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Dipl.-Ing. G. Knappe, Wasserstraßen-Neubauamt Datteln 
Neubau von Kanalbrücken am Dortmund-Ems-Kanal 
 
 
Historie 
Nach einer Entscheidung der Preußischen Regierung von 1886 wurde der Dortmund-Ems-
Kanal in den Jahren 1892 bis 1899 mit insgesamt fünf Kanalbrücken erbaut. Bei allen Kanal-
brücken handelt es sich um massive Bauwerke aus Naturstein und Beton mit einem Lastab-
trag über Gewölbewirkung. Diese Kanalbrücken, im Bereich von „alten Fahrten“ stehend, 
sind heute denkmalgeschützt und außer Betrieb.  
 
 
 
 
 
 
 
Ansicht Kanalbrücke Lippe  
Beginnend in den 30er Jahren erfolgte der erste Ausbau der DEK- Südstrecke für das Euro-
paschiff. Im Bereich der Kanalbrücken erfolgte dieser durch den Bau „neuer Fahrten“ im Tro-
ckenen. 
Eine wesentliche Forderung zum damaligen Zeitpunkt war, dass die neuen Kanalbrücken im 
Bereich der Stadt Olfen Senkungen infolge des damals prognostizierten untertägigen Berg-
baus schadlos aufnehmen können. Man entschied sich für systemgleiche Bauwerke, welche 
aus stählernen Einfeldträgerkonstruktionen, gegründet auf massiven Betonwiderlagern bzw. 
Pfeilern, bestanden.  
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 Ansicht Kanalbrücke Olfen-Selm 
Besondere Anforderungen waren an den Dichtungsanschluss zwischen Stahltrog und Wider-
lager gestellt. Damit es infolge Bergbaueinwirkungen nicht zu massiven Schäden kommen 
konnte musste dieser bis zu ± 24cm (OK Leinpfad) Verformungen schadlos aufnehmen kön-
nen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Dichtung aus Kupferblech (2mm) als doppelte Welle mittig gehalten durch einen Wellenträ-
ger, welcher durch eine bewegliche Scherenkonstruktion fixiert wurde. 
Variantendiskussion 
Begründet in den Bundesverkehrswegeplänen 1985 und 1992 wird die DEK- Südstrecke, mit 
dem Ziel der Zulassung von GMS und SV mit einer Abladetiefe von 2,80m, ausgebaut. Da 
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die fünf in diesem Steckenabschnitt befindlichen Kanalbrücken der zweiten Generation ins-
besondere nicht die erforderliche Wassertiefe von 4,00m gewährleisten, sind Neubauten 
erforderlich. Als Ergebnis von Variantenuntersuchungen werden die Kanalbrücken wie folgt 
ersetzt:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Besonderheiten beim Bau von Kanalbrücken 
Dichtungsanschlüsse 
Gegenüber sonstigen Brückenbauwerken sind Kanalbrücken im Betriebszustand mit Wasser 
gefüllt. Daraus resultierend sind besondere Dichtungssysteme in den Bereichen von Über-
gängen erforderlich. 
 
 
 
Kanalbrücke Klauke – km 22,128 N 
- Umbau der Tiefbauteile 
- Neubau Stahlüberbau mit Trapezprofil 
Kanalbrücke Lippe – km 23,236 N 
- Neubau als Doppeltrog-Brücke (Verbreiterung 
Ost) 
 
Kanalbrücke Ems – km 78,706 N 
- Neubau als Doppeltrog-Brücke (Verbreiterung 
West) 
 
Kanalbrücke Stever – km 27,707 N 
- Neubau als Durchlass mit Gewässerumlegung 
 
Kanalbrücke Olfen-Selm – km 26,783 N 
- Neubau als Straßentunnel mit Straßenumlegung  
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Anschluss einer Weichdichtung aus Ton an ein Widerlager 
 
 
 
 
 
 
 
 
Anschluss Stahltrog an Widerlager 
 
Lastfall „defekte Kanaldichtung“ 
Beim Versagen von Dichtungselementen können zusätzliche Lasten auf das Bauwerk ein-
wirken. Insbesondere hinter hohen Widerlagern kann die Belastung aus dem Lastfall „defek-
te Kanaldichtung“ zu großen zusätzlichen Horizontaldrücken führen, welche Auswirkungen 
auf die Gesamtstandsicherheit haben.   
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Eisdruck 
Im Rahmen der Überbaubemessung ist ein möglicher Eisdruck zu berücksichtigen. Für den 
Neubau der KÜ- Lippe wurde dieser in Form einer beidseitig wirkenden Linienlast von 75 
KN/m in Wasserhöhe angesetzt. Ebenfalls kann eine Eisbildung zwischen Trogwand und 
Leitwerk dazu führen, dass bei einer Anfahrung die Anpralllasten nicht gleichmäßig über die 
Fenderungen verteilt und abgetragen werden können. Um dies zu verhindern sind zwischen 
Leitwerk und Trogwand Einrichtungen (Luftsprudelanlage / Rührwerke) vorzusehen, welche 
ein Einfrieren  „unter Verkehr“ verhindern. 
 
 
      
 
 
 
Leitwerk mit Tauchmotorrührwerk 
Korrosionsschutz 
In der Regel werden Brückenbauwerke mit einem passiven Korrosionsschutz versehen. Bei 
Kanalbrücken, an denen mechanische Beschädigungen im Wasserbereich bei einem reinen 
passiven Korrosionsschutz nur mit einem erheblichen Instandsetzungsaufwand zu beseitigen 
wären, wird in der Regel ein zusätzlicher aktiver Korrosionsschutz vorgesehen. Bewährt ha-
ben sich kathodische Korrosionsschutz- Fremdstromanlagen.  Im Bereich der Kanalbrücke 
Lippe kommt eine beidseitig montierte Kabelanode aus Titan zum Einsatz. Eine automati-
sche Überwachung und Regelung erfolgt über Meßelektroden an den Trogseitenwänden 
sowie in Trogmitte. 
 
 
 
 
 
 
Kabelanode verlegt in ein Schutzrohr aus Kunststoff 
 
 
 
 
